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PROBLEMATIKA PODÉLNÍ BEZPEČNÉ VZDÁLENOSTI MEZI VOZIDLY 
THE ISSUE OF LONGITUDINAL SAFE DISTANCE BETWEEN VEHICLES 
Lukáš Zemánek30, Jiří Prnka31 
ABSTRAKT: 
Tento odborný článek pojednává o problematice dodržování podélné bezpečné vzdálenosti 
mezi vozidly. Obsahuje analýzu nehodovosti na pozemních komunikacích v České republice, 
související s nehodami způsobenými nedodržením bezpečné vzdálenosti. Dále se zabývá 
legislativními požadavky na dodržování bezpečné vzdálenosti a na závěr je provedena 
analýza dodržování podélné bezpečné vzdálenosti mezi vozidly (osobní, dodávková a 
nákladní) na dálnici D1 za různých podmínek. 
ABSTRACT: 
This technical article deals with the issue of observance of the longitudinal safe distance 
between vehicles. It contains an analysis of car accidents on roads in the Czech Republic, in 
respect of car accidents caused by nonobservance of the safe distance. It also deals with the 
legislative requirements for observance of the safe distance and at the conclusion is 
accomplished an analysis of observance of the longitudinal safe distance between vehicles 
(cars, vans and trucks) on D1 highway under various conditions. 
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1 ÚVOD 
Dopravní nehoda je většinou přímý důsledek selhání jednoho nebo více ze základních 
vzájemně se ovlivňujících faktorů, mezi které patří vlastní bezpečnost vozidla, vlastní 
bezpečnost pozemní komunikace a jejího okolí a chování účastníka/ů silničního provozu. 
Lidský faktor je nejčastější příčinou vzniku dopravní nehody, na které se podílí z přibližně 
93 %. [5] 
Mezi příčiny vzniku dopravní nehody hrají největší roli a mají největší podíl nevěnování 
se řízení vozidla a nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem. Analýzou dodržování 
podélné bezpečné vzdálenosti mezi vozidly na dálnici D1 za různých podmínek se zabývá 
tento příspěvek. [6] 
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2 NEHODOVOST NA POZEMNÍCH KOMUNIKACÍCH ČR 
2.1 Počet nehod 
V období od roku 2003 do listopadu roku 2012 se dle policie přihodilo na území 
České republiky celkem 1 422 123 dopravních nehod (viz následující graf), což představuje 
průměrně 143 407 dopravních nehod ročně. Od roku 2009 počet těchto nehod značně klesl, 
konkrétně na 74815 nehod v případě uvedeného roku. Na tento značný pokles o více než 
polovinu měla zřejmě vliv zejména novelizace zákona č. 361/2000 Sb. zákonem č. 274/2008 
Sb. s účinností od 01.01.2009, kde byla pro hlášení nehody policii navýšena výše škody na 
některém ze zúčastněných vozidel včetně přepravovaných věcí, vzniklá při nehodě, na 100 
000 Kč. Dále měla na nehodovost vliv celá řada faktorů, mezi které zřejmě patří např. 
zavedení systému bodového hodnocení ze dne 25.4.2006 včetně jeho následných novelizací. 
Ovšem i počty nehod v těchto posledních letech jsou velice vysoké a svědčí o chování řidičů 
v silničním provozu. [6] 
 
Obr. 1 – Vývoj počtu dopravních nehod na pozemních komunikacích ČR [6]. 
Fig. 1 – Trend in the number of accidents on the roads of the Czech Republic [6]. 
2.2 Následky nehod 
Vývoj počtu usmrcených a těžce nebo lehce zraněných osob při dopravních nehodách 
na pozemních komunikacích mezi rokem 2003 a listopadem roku 2012 je znázorněný na 
následujícím grafu. Počet usmrcených osob od začátku tohoto období do konce roku 2011 
(vyjma let 2007 a 2008) klesal s tím, že klesající tendence má postupně nižší sklon a od roku 
2010 je diference počtu usmrcených s předchozím rokem nižší. Vývoj počtu těžce zraněných 
osob v daném období má do roku 2010 klesající tendenci, od roku 2011 se tento počet zvýšil. 
Vývoj počtu lehce zraněných má obdobnou tendenci jako vývoj počtu usmrcených s tím, že je 
tento počet samozřejmě vyšší. [6] 
Vývoj počtu dopravních nehod na pozemních komunikacích ČR
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Obr. 2 – Vývoj počtu usmrcených a zraněných při DN na pozemních komunikacích ČR [6]. 
Fig. 2 – Trend in the number of killed and injured road users in the Czech Republic [6]. 
2.3 Příčiny nehod 
Dle policie mezi 10 nejčetnějších příčin dopravních nehod na pozemních komunikacích 
ČR, způsobených řidiči motorových vozidel v roce 2011, patří (viz následující graf) plné 
nevěnování se řidiče řízení, nesprávné otáčení nebo couvání, nedodržení bezpečné vzdálenosti 
za vozidlem, nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky (náledí, výtluky, bláto, mokrý povrch 
apod.), jiný druh nesprávné jízdy, nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu 
vozovky (zatáčka, klesání, stoupání, šířka vozovky apod.), nezvládnutí řízení vozidla, nedání 
přednosti upravené dopravní značkou „Dej přednost v jízdě!“, vjetí do protisměru a vyhýbání 
bez dostatečného bočního odstupu, přičemž nejčastěji vznikla dopravní nehoda tím, že se řidič 
plně nevěnoval řízení vozidla. [6] 
 
Vývoj počtu usmrcených a zraněných při dopravních nehodách na 
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Obr. 3 – 10 nejčetnějších příčin DN řidičů motorových vozidel v roce 2011 [6]. 
Fig. 3 – The ten most frequent causes of accidents of drivers of motor vehicles in 2011 [6]. 
Na následující tabulce je zobrazeno srovnání vývoje počtu 10 nejčetnějších příčin 
dopravních nehod za jedenáct měsíců roku 2011 a 2012. Většinou se četnost těchto deseti 
příčin v roce 2012, resp. za jedenáct měsíců tohoto roku, zvýšila a pokles byl zaznamenán 
pouze u nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky (náledí, výtluky, bláto, mokrý povrch apod.), 
nezvládnutí řízení vozidla a nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky, 
na což mohl mít vliv např. rostoucí počet vozidel s integrovanými systémy aktivní 
bezpečnosti a větším počtem těchto systémů. [6] 
Tab. 1 – Srovnání vývoje 10 nejčetnějších příčin DN v prvních 11 měsících 2011 a 2012 [6]. 
Tab. 1 – Comparison of the trend of the 10 most frequent causes of accidents in the first 11 
months of 2011 and 2012 [6]. 
Příčina DN způsobená řidičem motorového vozidla 
Počet DN 
11/2011 11/2012 Rozdíl 
Řidič se plně nevěnoval řízení vozidla 11941 12533 592 
Nesprávné otáčení nebo couvání 5252 5411 159 
Nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem 5221 5896 675 
Nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 4941 4443 -498 
Jiný druh nesprávné jízdy 4555 4907 352 
Nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky 3867 3865 -2 
Nezvládnutí řízení vozidla 3350 2928 -422 
Nedání přednosti upravené dopravní značkou "Dej přednost v jízdě!" 3165 3301 136 
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Vjetí do protisměru 2104 2158 54 
Vyhýbání bez dostatečného bočního odstupu 1849 2025 176 
2.3.1 Charakteristika nehod z důvodu nedodržení bezpečné vzdálenosti 
V období mezi rokem 2003 a listopadem roku 2012 se dle policie v důsledku 
nedodržení bezpečné vzdálenosti přihodilo na území České republiky celkem 201 826 
dopravních nehod (viz následující graf), což představuje průměrně 20 352 dopravních nehod 
ročně. V roce 2009 počet těchto nehod výrazně klesl, konkrétně na 6 198 nehod. Na tento 
výrazný pokles měla pravděpodobně největší vliv změna v legislativě, kde byla pro hlášení 
policii navýšena výše škody na zúčastněném vozidle a v něm přepravovaných věcech, 
způsobená při nehodě, na 100 000 Kč. [6] 
 
Obr. 4 – Vývoj počtu DN způsobených nedodržením bezpečné vzdálenosti za vozidlem [6]. 
Fig. 4 – The trend of traffic accidents caused by violation of safe distance behind 
the vehicle [6]. 
 Na následujících třech grafech jsou na základě analýzy dat získaných od policie 
zobrazeny počty nehod vzniklých z příčiny nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem, a 
to za podmínek, kde nehoda byla zaviněna řidičem motorového vozidla, jedná se o střet s 
jedoucím nekolejovým vozidlem, o střet zezadu a hlavní příčina nehody bylo nedodržení 
bezpečné vzdálenosti za vozidlem. [6] 
Na následujícím grafu jsou znázorněny povětrnostní podmínky, které panovaly při 
dopravních nehodách způsobených nedodržením bezpečné vzdálenosti za vozidlem. Přibližně 
89 % nehod vzniklých z této příčiny, tj. 5019 nehod, se přihodilo za neztížených 
povětrnostních podmínek, 349 nehod z této příčiny se stalo za deště, 163 nehod za slabého 
deště nebo na jeho počátku atd. [6] 
Vývoj počtu dopravních nehod způsobených řidiči motorových vozidel z důvodu 
nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem v období 2003 až listopadu 2012
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Obr. 5 – Povětrnostní podmínky při DN způsobených nedodržením bezp. vzdálenosti [6]. 
Fig. 5 – Weather conditions during accidents caused by violation of safe distance [6]. 
Na následujícím grafu je znázorněno, jaká byla viditelnost při dopravních nehodách 
způsobených nedodržením bezpečné vzdálenosti za vozidlem. Přibližně 80 % nehod 
vzniklých z této příčiny, tj. 4492 nehod, se přihodilo ve dne za viditelnosti neztížené 
povětrnostních podmínek, 521 nehod z této příčiny se stalo v noci na pozemní komunikaci 
s veřejným osvětlením za viditelnosti nezhoršené vlivem povětrnostních podmínek, 325 
nehod ve dne za zhoršené viditelnosti vlivem povětrnostních podmínek atd. [6] 
 
Obr. 6 – Viditelnost při DN způsobených nedodržením bezpečné vzdálenosti [6]. 
Fig. 6 – Visibility during accidents caused by violation of safe distance [6]. 
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Na následujícím grafu jsou znázorněny druhy pozemních komunikací, na kterých se 
přihodily dopravní nehody způsobené nedodržením bezpečné vzdálenosti za vozidlem. 
Přibližně 40 % nehod vzniklých z této příčiny, tj. 2287 nehod, se přihodilo na sledované 
komunikaci ve vybraných městech, 1196 nehod z této příčiny se stalo na silnici první třídy, 
630 nehod na místní komunikaci, 619 nehod na křižovatce ve vybraných městech, 538 nehod 
na silnici první třídy atd. [6] 
 
Obr. 7 – Druh pozemní komunikace u DN způsobených nedodržením bezp. vzdálenosti [6]. 
Fig. 7 – Road type of accidents caused by violation of safe distance [6]. 
3 DEFINICE A CHARAKTERISTIKA „BEZPEČNÉ VZDÁLENOSTI“ 
3.1 Definice bezpečné vzdálenosti 
V legislativě České republiky, resp. v zákoně č. 361/2000 Sb. o silničním provozu, ve 
znění pozdějších předpisů, je v § 19 definována bezpečná vzdálenost mezi vozidly násle-
dovně [7]: 
(1)  „Řidič vozidla jedoucí za jiným vozidlem musí ponechat za ním dostatečnou 
bezpečnostní vzdálenost, aby se mohl vyhnout srážce v případě náhlého snížení 
rychlosti nebo náhlého zastavení vozidla, které jede před ním.“ [7] 
3.2 Charakteristika bezpečné vzdálenosti 
Aby bylo přispěno k bezpečné jízdě, je nutné, aby měla vozidla jedoucí za sebou 
určitý odstup – bezpečnou vzdálenost b. Velikost bezpečné vzdálenosti je omezena tím, aby 
při náhlém zastavení prvního vozidla za ním jedoucí vozidlo bezpečně zastavilo. Z pohledu 
plynulosti silničního provozu lze za náhlé zastavení považovat brzdění s maximálním adhezně 
a konstrukčně dosažitelným zpomalením daného vozidla do zastavení. V případě situace, kdy 
druhé vozidlo předjelo první vozidlo, zařadilo se před něj a zároveň dodrželo bezpečnou 
vzdálenost, neměl by být předjetý řidič nucen k vyššímu zpomalení než pro jeho vozidlo 
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Vzorec pro výpočet bezpečné vzdálenosti mezi dvěma vozidly s rozdílným 


















b……………………………. bezpečná vzdálenost mezi dvěma vozidly [m], 
v1…………………………... rychlost prvního vozidla [m/s], 
v2…………………………... rychlost druhého vozidla [m/s], 
tr2………………….………..reakční doba řidiče druhého vozidla [s], 
a1…………….…………….. zpomalení prvního vozidla [m/s2], 
a2……………….………….. zpomalení druhého vozidla [m/s2]. 
 
Uvažujeme-li reakční dobu řidiče jednu vteřinu, resp. „dvousekundové pravidlo“, je 
ujetá vzdálenost vozidla při dané rychlosti následující [2]: 
Tab. 2 – Vzdálenost ujetá vozidlem za 1 nebo 2 vteřiny při dané rychlosti. 
Tab. 2 – Distance traveled by vehicle during 1 or 2 seconds at a given speed. 
Rychlost [km/h] 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 
Vzdálenost ujetá  
za 1 sekundu [m] 3 6 8 11 14 17 19 22 25 28 31 33 36 
Vzdálenost ujetá  
za 2 sekundy [m] 6 12 16 22 28 34 38 44 50 56 62 66 72 
Schéma pro odvození bezpečné podélné vzdálenosti mezi dvěma vozidly je uvedeno 
na následujícím obrázku. 
 
Obr. 8 – Schéma odvození podélné bezpečné vzdálenosti mezi dvěma vozidly [2]. 
Fig. 8 – Scheme of derivation of longitudinal safe distance between two vehicles [2]. 
ExFoS - Expert Forensic Science 
XXII . mezinárodní vědecká konference soudního inženýrství  
Brno 2013 
 202 
Je třeba si uvědomit, že se délka reakční doby liší v závislosti hustotě silničního 
provozu. V případě, že je v2 > v1 a a2 > a1, je nutné ještě zkoumat, zda nedojde ke střetu 
během brzdění i při splnění výše uvedené podmínky. [2] 
4 ANALÝZA DODRŽOVÁNÍ PODÉLNÉ BEZPEČNÉ VZDÁLENOSTI 
4.1 Postup měření 
Měření bylo provedeno na dálnici D1 směrem na Bratislavu, v oblasti Brno – Slatina. 
Při měření byli z mostu natáčeni řidiči motorových vozidel tak, aby nebyli ovlivněni při své 
činnosti a chování a nebyly tím zkresleny záznamy. Z toho důvodu byly videokamery 
zamaskovány a schovány za zábradlím tak, aby nemohly být řidiči zpozorovány. 
Videozáznamy byly pořizovány digitální videokamerou Canon HF10 v rozlišení 812 x 1440 
pixelů při frekvenci snímkování fps 25 snímků za sekundu. 
 
Obr. 9 – Stanice videokamery. 
Fig. 9 – Camcorder station. 
Před započetím videozáznamu byly za pomoci měřičského kolečka zaměřeny 
vzdálenosti mezi směrovými sloupky dálnice a přerušovaným vodicím proužkem oddělujícím 
jízdní pruhy v příslušném jízdním pásu dálnice. Tyto zaměřené hodnoty byly poté vloženy do 
videozáznamu pro následnou analýzu. Aby nedocházelo k systematickému zkreslování 
hodnot vlivem výšky vozidla, byly v případě slunečného počasí jednotlivé vzdálenosti od 
příslušné části vozidla odečítány od hranice stínu vozidla. 
Při analýze jednotlivých snímků byla zaznamenávána následující data o kolonách: 
 druh jízdního pruhu jedoucího vozidla v koloně (hodnoty: levý, pravý), 
 druh vozidla jedoucího v koloně (hodnoty: osobní, dodávkové, nákladní bez nebo 
včetně přívěsu, tahač s návěsem), 
 koeficient snímkování stanovený dle snímkovací frekvence pořizovaného 
videozáznamu (hodnoty: 0,04), 
 čas přední části vozidla na začátku úseku (hodnoty: číslo snímku příslušného 
videozáznamu), 
 čas zadní části vozidla na začátku úseku (hodnoty: číslo snímku příslušného 
videozáznamu), 
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 čas zadní části vozidla na konci úseku (hodnoty: číslo snímku příslušného 
videozáznamu), 
 délka měřeného úseku (hodnoty: příslušná vzdálenost v metrech). 
Z těchto proměnných hodnot byla následně vypočítána průměrná rychlost vozidla a 
průměrná vzdálenost mezi vozidly na měřeném úseku. 
Jako vozidla jedoucí v koloně byla brána vozidla s rozestupem menším než 75 metrů. 
V následujících tabulkách jsou zobrazeny výsledné hodnoty provedeného měření, přičemž 
hodnoty průměrné rychlosti a vzdálenosti mezi vozidly v koloně na daném úseku mohou 
kolísat maximálně o cca 5 %. 
4.2 Měření podélné vzdálenosti mezi vozidly dne 17.10.2011 
Měření bylo provedeno v pondělí 17.10.2011 od 14:00 do 15:30 hod., kdy byla v dané 
oblasti venkovní teplota 11 °C, jasno, bez srážek, vlhkost 35 %, rychlost větru 4 m/s, povrch 
dálnice byl suchý. 
Průměrná rychlost vozidel na měřeném úseku v levém jízdním pruhu dálnice D1 byla 
v průměru přibližně 121 km/h, přičemž průměr u všech kategorií vozidel měl podobnou 
hodnotu. Nejvyšší průměrnou vzdálenost za vozidlem měli v průměru řidiči osobních vozidel, 
a to přibližně 27 metrů. Řidiči dodávkových vozidel potom drželi tuto vzdálenost o 5 metrů 
kratší, tj. 22 metrů. Tato vzdálenost u nákladních vozidel byla v průměru pouze 15 metrů. To 
bylo dáno snahou řidičů o rychlé předjetí pomaleji jedoucích vozidel a těsné zařazení za 
vozidlo již jedoucí v levém jízdním pruhu tak, aby řidič nákladního vozidla dlouho 
neblokoval levý jízdní pruh dálnice. 
Tab. 3 – Naměřené hodnoty v levém jízdním pruhu dálnice D1 ve směru na Bratislavu. 
Tab. 3 – The measured values in the left lane of highway D1 in direction to Bratislava. 
Kategorie vozidla Počet 
vozidel 
Průměrná rychlost vozidla 
na daném úseku 
Průměrná vzdálenost mezi 
vozidly na daném úseku 
Osobní 400 121 km/h 27 m 
Dodávkové 59 122 km/h 22 m 
Nákladní 8 122 km/h 15 m 
Situace v pravém jízdním pruhu z pohledu dodržování bezpečné vzdálenosti mezi 
vozidly byla výrazně lepší (viz následující tabulka). Průměrná rychlost vozidel zde byla 
v průměru o 29 km/h nižší, tj. 92 km/h. Největší vzdálenost za vozidlem dodržovali řidiči 
kamionů s návěsem, a to 36 metrů. U ostatních kategorií tato hodnota byla poměrně 
vyrovnaná kolem hodnoty 29 metrů, přičemž nejkratší průměrná vzdálenost za vozidlem byla 
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Tab. 4 – Naměřené hodnoty v pravém jízdním pruhu dálnice D1 ve směru na Bratislavu. 
Tab. 4 – The measured values in the right lane of highway D1 in direction to Bratislava. 
Kategorie vozidla Počet 
vozidel 
Průměrná rychlost vozidla 
na daném úseku 
Průměrná vzdálenost mezi 
vozidly na daném úseku 
Osobní 124 99 km/h 30 m 
Dodávkové 44 100 km/h 28 m 
Nákladní 69 85 km/h 29 m 
Tahače s návěsem 73 83 km/h 36 m 
4.3 Měření podélné vzdálenosti mezi vozidly ve dne 11.12.2012 
Toto měření proběhlo v úterý dne 11.12.2012 od 14:00 do 15:00 hod., kdy byla v dané 
oblasti venkovní teplota – 3 °C, převážně zataženo, mírné sněžení, vlhkost 77 %, rychlost 
větru 4 m/s, povrch dálnice byl mokrý. 
Jak je vidět v následující tabulce, průměrná rychlost osobních motorových vozidel na 
měřeném úseku v levém jízdním pruhu dálnice D1 byla v průměru přibližně 129 km/h, u 
dodávkových osobních vozidel přibližně o 1 km/h nižší. Nejvyšší průměrnou podélnou 
vzdálenost za jedoucím vozidlem měli řidiči osobních vozidel, a to v průměru přibližně 
30 metrů. Řidiči dodávkových vozidel měli tuto vzdálenost v průměru o 1 metr kratší. 
Tab. 5 – Naměřené hodnoty v levém jízdním pruhu dálnice D1 ve směru na Bratislavu. 
Tab. 5 – The measured values in the left lane of highway D1 in direction to Bratislava. 
Kategorie vozidla Počet 
vozidel 
Průměrná rychlost vozidla 
na daném úseku 
Průměrná vzdálenost mezi 
vozidly na daném úseku 
Osobní 330 129 km/h 30 m 
Dodávkové 39 128 km/h 29 m 
Situace v pravém jízdním pruhu z pohledu dodržování bezpečné vzdálenosti mezi 
vozidly byla poněkud lepší (viz následující tabulka). Průměrná rychlost vozidel zde byla 
přibližně o 25 km/h nižší. Největší vzdálenost za vozidlem udržovali řidiči tahačů s návěsem, 
a to v průměru 37 metrů. U ostatních kategorií tato hodnota byla v podobná, přičemž nejkratší 
průměrná vzdálenost za vozidlem byla v průměru zaznamenána opět u řidičů dodávkových 
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Tab. 6 – Naměřené hodnoty v pravém jízdním pruhu dálnice D1 ve směru na Bratislavu. 
Tab. 6 – The measured values in the right lane of highway D1 in direction to Bratislava. 
Kategorie vozidla Počet 
vozidel 
Průměrná rychlost vozidla 
na daném úseku 
Průměrná vzdálenost mezi 
vozidly na daném úseku 
Osobní 118 105 km/h 36 m 
Dodávkové 50 105 km/h 35 m 
Nákladní 47 91 km/h 36 m 
Tahače s návěsem 58 92 km/h 37 m 
4.4 Srovnání měření a zjištěné poznatky 
Výsledky měření ze dne 17.10.2011 (11 °C, jasno, bez srážek, vlhkost 35 %, rychlost 
větru 4 m/s, suchý povrch dálnice) a 11.12.2012 (– 3 °C, převážně zataženo, mírné sněžení, 
vlhkost 77 %, rychlost větru 4 m/s, mokrý povrch dálnice) mezi 14:00 a 15:30 jsou porovnány 
v následujících dvou tabulkách, v tabulce č. 7 pro levý jízdní pruh a v tabulce č. 8 pro pravý 
jízdní pruh dálnice D1 ve směru na Bratislavu. 
V následující tabulce je vidět, že v obou dnech měření, s rozdílnými povětrnostními 
podmínkami, v levém jízdním pruhu dálnice D1, na měřeném úseku v průměru udržovali 
řidiči dodávkových vozidel kratší průměrnou vzdálenost za vozidlem než řidiči osobních 
vozidel, avšak v druhém měření v zimním období dne 11.12.2012 byl tento rozdíl minimální a 
řidiči dodávkových vozidel neudržovali výrazně kratší vzdálenost za vozidlem. Průměrné 
rychlosti na měřeném úseku byly v obou měřeních mezi osobními a dodávkovými vozidly 
srovnatelné, avšak při zhoršených povětrnostních podmínkách jeli řidiči osobních i 
dodávkových vozidel paradoxně rychleji přibližně o 7 km/h, a to těsně pod hranicí maximální 
povolené rychlosti. 
Tab. 7 – Porovnání naměřených hodnot z levého jízdního pruhu dálnice D1. 
Tab. 7 – Comparison of the measured values in the left lane of highway D1. 
Kategorie 
vozidla 
Počet vozidel Průměrná rychlost 
vozidla na daném 
úseku 
Průměrná vzdálenost 
mezi vozidly na daném 
úseku 
17.10.2011 11.12.2012 17.10.2011 11.12.2012 17.10.2011 11.12.2012 
Osobní 400 330 121 km/h 129 km/h 27 m 30 m 
Dodávkové 59 39 122 km/h 128 km/h 22 m 29 m 
V následující tabulce je vidět, že v obou dnech měření, s rozdílnými povětrnostními 
podmínkami, v pravém jízdním pruhu dálnice D1, na měřeném úseku v průměru udržovali 
řidiči dodávkových vozidel nejkratší průměrnou vzdálenost za vozidlem. Naopak nejdelší 
řidiči tahačů s návěsem. Průměrné rychlosti na měřeném úseku byly při zhoršených 
povětrnostních podmínkách u všech měřených kategorií v průměru paradoxně vyšší. 
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Tab. 8 – Porovnání naměřených hodnot z pravého jízdního pruhu dálnice D1. 
Tab. 8 – Comparison of the measured values in the right lane of highway D1. 
Kategorie 
vozidla 
Počet vozidel Průměrná rychlost 
vozidla na daném úseku 
Průměrná vzdálenost 
mezi vozidly na daném 
úseku 
17.10.2011 11.12.2012 17.10.2011 11.12.2012 17.10.2011 11.12.2012 
Osobní 124 118 99 km/h 105 km/h 30 m 36 m 
Dodávkové 44 50 100 km/h 105 km/h 28 m 35 m 
Nákladní 69 47 85 km/h 91 km/h 29 m 36 m 
Tahače  
s návěsem 
73 58 83 km/h 92 km/h 36 m 37 m 
Uvažovali bychom-li reakční dobu řidiče v časové délce 1 sekunda jako bezpečnou 
vzdálenost, tak by dle tabulky č. 2 při průměrech naměřených průměrných rychlostí vozidel v 
levém jízdním pruhu (viz tabulka č. 7) tato podmínka nebyla splněna u žádné kategorie 
vozidel. V pravém jízdním pruhu (viz tabulka č. 8) by tato podmínka byla splněna u průměrů 
všech kategorií s tím, že v kategorii dodávkových vozidel by byla tato vzdálenost při měření 
dne 17.10.2011 dodržena nejnižší možná.  
Z pohledu bezpečnosti silničního provozu se často hovoří o tzv. „dvousekundovém 
pravidlu“ čili čase alespoň 2 sekundy, který představuje bezpečnou vzdálenost mezi vozidly. 
4.5 Zaznamenané kritické situace na fotografiích 
Souvislá doba natáčení jednoho směru byla přibližně hodinu a půl, v zimním období hodinu. I 
při tak poměrně krátké době se projevily některé často se opakující nedostatky a zvyklosti 
řidičů. Většina ze sledovaných řidičů vozidel nedodržovala bezpečnou vzdálenost, která by 
měla být např. při 130 km/h cca 72 m (v případě tzv. „dvousekundového“ pravidla). Několik 
řidičů se dokonce přiblížilo až na vzdálenost jednotek metrů, jak je patrné z následujících 
obrázků (za dobrých podmínek obr. 10, za stižených podmínek obr. 11). Při 130 km/h ujede 
vůz vzdálenost 10 m za necelé 0,3 s, což je hluboce pod obvyklou reakční dobou řidiče.  
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  Obr. 10: Rychlost 130 km/h, vzdálenost 7 m.     Obr. 11: Rychlost 98 km/h, vzdálenost 6 m. 
       Fig. 10: Speed 130 km/h, distance 7 m.           Fig. 11: Speed 98 km/h, distance 6 m. 
Častou skupinou řidičů, která porušuje bezpečnou vzdálenost, jsou řidiči užitkových vozidel 
do 3,5 t. I zde bylo několik případů, kde vzdálenost mezi vozidly byla menší než 10 m (za 
dobrých podmínek obr. 12, za stižených podmínek obr. 13). 
  
 
Obr. 12: Rychlost 121 km/h, vzdálenost 7 m.     Obr. 13: Rychlost 117 km/h, vzdálenost 6 m. 
     Fig. 12: Speed 121 km/h, distance 7 m.           Fig. 13: Speed 117 km/h, distance 6 m. 
Také u řidičů nákladní vozidel docházelo k porušování bezpečné vzdálenosti (za dobrých 
podmínek obr. 14, za stižených podmínek obr. 15). U těchto vozidel byla sice rychlost kolem 
80 až 90 km/h, ale plně naložené nákladní vozidlo má horší zpomalovací možnosti než 
vozidla osobní. 
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Obr. 14:  Rychlost 85 km/h, vzdálenost 12 m.    Obr. 15: Rychlost 90 km/h, vzdálenost 15 m. 
    Fig. 14:  Speed 85 km/h, distance 12 m.           Fig. 15: Speed 90 km/h, distance 15 m. 
5 ZÁVĚR 
Nejrizikovější faktor dopravního systému, který má výrazný vliv na dopravní 
nehodovost, dle statistik dopravní nehodovosti představuje účastník silničního provozu (řidič, 
chodec, apod.), a to podíl cca 93 % na vznik dopravních nehod na pozemních komunikacích. 
S rozvojem vědy a techniky postupně přibývá ve vozidlech množství nových asistenčních 
systémů, které mají za úkol mj. pomáhat řidiči v jízdě za druhým vozidlem (systém 
automatického brzdění, adaptivní tempomat atd.) tak, aby nevznikla dopravní nehoda. 
Z provedených videozáznamů vyplývá, že významný podíl řidičů nedodržuje nejen 
„dvousekundové“ pravidlo bezpečné vzdálenosti, ale často ani nejmenší podélnou vzdálenost 
v délce obvyklé reakční doby a neuvědomují si riziko takového chování. Ze záznamů je také 
zřejmý paradoxní jev, kdy řidiči za zhoršených povětrnostních podmínek měli vyšší 
průměrnou rychlost v měřeném úseku, ovšem vzdálenost mezi vozidly udržovali větší, než za 
dobrých podmínek. To může souviset s menší hustotou provozu v době zimního měření. Dále 
se ukázalo, že nejen běžní řidiči nedodržují bezpečný odstup, ale také profesionální řidiči, 
zejména co se týče menších užitkových vozidel. Naopak řidiči nákladních vozidel v pravém 
pruhu se snažili udržovat mezi sebou dostatečný odstup, pokud jim ovšem nezkrátilo tuto 
vzdálenost vozidlo přijíždějící z pravého pruhu. 
Ve statistikách dopravní nehodovosti na pozemních komunikacích v ČR se ukazuje, že 
„nevěnování pozornosti řízení“ a „nedodržování bezpečné vzdálenosti“ jedny z nejčastějších 
příčin dopravních nehod. 
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